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Resumen: El Programa Integral de Movilidad 2019-2024
de la Ciudad de México es el instrumento de planeacion
urbana mediante el cual se implementan las politicas
publicas dirigidas a garantizar el adecuado funcionamiento
del sistema de movilidad y al mejoramiento de los viajes en
la ciudad. En el presente documento se exponen sus bases
de elaboracion, su contenido, las estrategias y politicas
planteadas, asi como resultados preliminares del mismo.
Destacan las politicas de integracion del transporte publico y
el incremento de la cobertura del transporte publico masivo
en 11%. Finalmente, se realizan comentarios adicionales
sobre la implementacion del Programa y las perspectivas a
futuro de cambios en la movilidad de la Ciudad de México.
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Integral Mobility Program 2020-2024: more and better
mobility for Mexico City

Abstract: The Integral Mobility Program 2019-2024 of Mexico
City is the instrument of urban planning through which
public policies aimed at guaranteeing the proper functioning
of the mobility system and the improvement of travel in the
city are implemented. This document presents the basis
for its elaboration, its content, the strategies and policies
proposed, as well as preliminary results. It highlights the
public transport integration policies and the increase in
mass public transport coverage by 11%. Finally, additional
comments are made on the implementation of the Program
and future prospects for changes in Mexico City’s mobility.
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1. Introduccion

El Programa Integral de Movilidad (PIM) de la Ciudad de
Mexico es el instrumento de planeacion urbana mediante
el cual se implementan las politicas publicas dirigidas
a garantizar el adecuado funcionamiento del sistema de
movilidad y al mejoramiento de los viajes en la ciudad. La
Secretaria de Movilidad (SEMOVI) de la Ciudad de México
es la instituciéon que esta a cargo de su elaboracién e
implementacion.

Es importante senalar que el PIM es un instrumento
de politica publica relativamente nuevo, pues nace con la
publicacion de la Ley de Movilidad de la Ciudad de México
en 2014, sustituyendo al antiguo Programa Integral de
Transporte y Vialidad. La gran diferencia con los programas
anteriores radica en que la Ley de Movilidad establece
contenidos minimos, que incluye a todos los modos de
viaje dentro de la ciudad, asi como vinculacion con otros
instrumentos de planeacion, generando una vinculacion
transversal.

Actualmente, ya se ha publicado oficialmente el
segundo PIM 2019-2024, el cual tiene como antecedentes
tanto el PIM 2013-2018 (SEMOVI, 2014), como el Plan
Estratégico de Movilidad de la Ciudad de México 2019
(SEMOVI, 2018). Este ultimo fue un instrumento temporal
! para la realizacion de acciones inmediatas para la mejora
de la movilidad de la Ciudad de México, dado que el tiempo
de evaluacion del anterior PIM y la elaboracion del nuevo
Programa son largos, mientras que las necesidades de
la poblaciéon son inmediatas. De ahi que se decidiera
implementar un plan de corto plazo, mientras se trabajaba

! El Plan Estratégico de Movilidad se fundamenté en una accién que la Ley de
Movilidad permite en su articulo 12, fraccion XXIV, que faculta a la Secretaria de
Movilidad de la Ciudad de México a “coordinar con las dependencias y organismos de
la Administracion Publica, las acciones y estrategias que coadyuven a la proteccion
de la vida y del medio ambiente en la prestacion de los servicios de transporte
de pasajeros y de carga, asi como impulsar la utilizaciéon de energias alternas y
medidas de seguridad vial”.
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en la elaboracion del PIM 2014-2018, el cual, ademas,
fue elaborado en su mayor parte dentro de la Secretaria
de Movilidad, una situacion que no habia sucedido con la
elaboracion del PIM previo.

Esto permiti6 tener mayor control en el proceso
de planeacion, desde el diagnéstico hasta su elaboracion,
dando como resultado un Programa robusto y ajustado a las
necesidades de la Ciudad de México para la administracion
2018-2024.

En este sentido, el presente documento tiene
como objetivo describir el proceso de elaboracion de este
instrumento, su estructura de politica publica, asi como
algunos de los principales resultados hasta el momento,
para ello se divide en divide en cinco secciones. La primera
seccion la constituye la presente introduccion. En la segunda
seccion, se resume el diagnostico general de la movilidad
de la Ciudad de México a 2018-2019. La tercera seccion,
explica en qué consiste el Programa Integral de Movilidad
2019-2024 de la Ciudad de México (PIM). La cuarta seccion,
expone los avances que se han logrado hasta el momento,
los cuales estan organizados en tres apartados, mismos que
corresponden a los ejes que componen el citado programa.
Finalmente, en la ultima seccién se dan comentarios
adicionales sobre el PIM y las perspectivas a futuro de
cambios en la movilidad de la Ciudad de México.

2. Una movilidad fragmentada, ineficiente e
inequitativa

Laelaboraciondel PIM2019-2024 sebasé en tres diagnosticos.
En primer lugar, se realiz6 una evaluacion del PIM 2013-2018
(SEMOVI, 2019a) donde se reviso el alcance de cumplimiento
de sus objetivos y metas, asi como de sus limitaciones. Como
segundo paso, se realizo6 un diagnostico de la dinamica de
movilidad de la Ciudad de México, tomando en cuenta su
relacion con la zona metropolitana (SEMOVI, 2020a). En él
se analizaron aspectos institucionales, medioambientales y
de dinamicas de viaje, utilizando como principal insumo la
Encuesta Origen Destino de la Zona Metropolitana del Valle
de México (INEGI, 2018). El segundo diagnoéstico, tuvo un
enfoque de caracter cualitativo y participativo, para lo cual
se realizo mediante diversas metodologias disefiadas para tal
fin (SEMOVI, 2020b).
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Como resultado de estos diagnosticos se establecié que
el sistema de movilidad de la Ciudad de México a 2018 tenia
tres principales problemas estructurales: I. Fragmentacion
institucional y de los distintos sistemas de movilidad; II.
Ineficiencias y abandono de la infraestructura y servicios de
transporte publico no motorizado y carga, y III.

Inequidad en los tiempos de traslado y condiciones de
viaje.? A continuacién se explica brevemente cada uno de
estos problemas.

2.1 Un sistema fragmentado

Antes de la administracion 2018-2024 de la Ciudad de México
habian existido esfuerzos para el impulso de la movilidad
sustentable, acompanados de la creaciéon de nuevos marcos
normativos, como la Ley de Movilidad de 2014. Sin embargo,
no estaban resueltos los problemas de coordinaciéon
y fragmentacién institucional que impiden establecer
una politica de movilidad integral en la ciudad. Esto
ocasion6 una deficiente planeacion y gestion de las redes
de infraestructura y de los distintos modos y servicios,
publicos y privados, que hacen uso de ellas.

Por citar un ejemplo, a 2018 el sector movilidad de
la administracion publica de la Ciudad de México estaba
compuesto por la Secretaria de Movilidad (SEMOVI),
un organo desconcentrado, tres empresas publicas de
transporte con administracion independiente y un sistema
publico de bicicletas adscrito a la Secretaria de Medio
Ambiente, asi como dos sistemas de parquimetros, uno
de ellos adscrito a SEMOVI. Sin embargo, la integracion
operativay fisica eralimitada, tanto en términos de planeacion,
como entre los organismos publicos de transporte y entre los
concesionarios privados de transporte publico.

El resultado de esta fragmentacion es que las
personas realizan mas transferencias modales, invierten
mas dinero y tiempo en sus traslados. Una consecuencia
de la fragmentacion se observa con la intermodalidad

2 La definicion de la problematica habia sido previamente enmarcada dentro del
Programa Estratégico de Movilidad de la Ciudad de México 2019 (SEMOVI, 2018).
Los diagnosticos realizados posteriormente, permitieron tener una mayor definicion
de la problematica, asi como afinar las estrategias y acciones dentro del mismo PIM
2019-2024.
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diferenciada de los viajes. A diferencia de la zona central
de la Ciudad de México que cuenta con una mayor
cobertura de transporte publico estructurado, en las areas
conurbadas la cobertura es menor. Como consecuencia,
en las zonas centrales hay una menor cantidad de viajes
multimodales, mientras que fuera de ellas se realizan una
mayor cantidad de viajes multimodales.

En el caso de los viajes al trabajo, mas del 85% del
total de viajes en transporte publico son multimodales y al
menos 92% incluyen un tramo en transporte concesionado.
En el Mapa 1 se observa que conforme aumenta la distancia
al centro de la ciudad, el nimero de viajes multimodales
con el propoésito de ir al trabajo es mayor.

Mapa 1. Viajes multimodales en el transporte publico
con el propésito de ir al trabajo, 2017

Porcentaje de viajes
0 0-40 40-60 M eo-75 [ 75-85 | =85

Fuente: Elaboracion propia con datos de INEGI (2018).

DR © 2022. Revista de Administracion Publica
https://inap.mx/revista-de-administracion-publica/



Esta revista forma parte del acervo de la Biblioteca Juridica Virtual del Instituto de Investigaciones Juridicas de la UNAM
www.juridicas.unam.mx https://biblio.juridicas.unam.mx/bjv http://revistas-colaboracion.juridicas.unam.mx

Salvador Medina Ramirez y otros. Programa Integral de Movilidad 2020-2024... 107

2.2 Un sistema ineficiente

En 2019 se diagnostico que el transporte publico operado
por el Gobierno de la Ciudad de México ofrecia un
servicio insuficiente para la poblaciéon, lo cual afectaba
especialmente a los sectores de menores ingresos que
viven en zonas periféricas.

Para el ano 2019, 77 de los trenes que representaban
el 20% de la flota del STC Metro estaban fuera de operacion.
En el caso del Sistema de Transportes Eléctricos, en 2019
su parque vehicular en operacion se habia reducido en
39% desde 2012, mientras que la mitad de los trenes del
Tren Ligero se encontraba fuera de servicio. Para el caso de
la Red de Transporte de Pasajeros (RTP), en 2019 el 29% de
su flota se encontraba fuera de operacion (Grafica 1).

Grafica 1. Capacidad de operacion del transporte piiblico
administrado por el gobierno de la Ciudad de México, 2019
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Fuente: Elaboracién propia.

Por igual, hay que sumar la situacion del transporte
concesionado a 2018. Este trasladaba el 80% de los viajes
en transporte publico de la ciudad y el 86% de la metrépoli.
En general, sus condiciones de operacion ofrecian una baja
calidad de servicio, principalmente por contar con una
flota mayoritariamente obsoleta, insegura y contaminante.
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Ademas de una operaciéon que no considera esquemas de
planeacion formal, el modelo de negocio que rige a este sector
se basa en ganancias individuales y exclusivamente por
personas transportadas.

Lo anterior genera competencia en las vialidades
por aumentar el numero de personas usuarias y de
ingresos, lo que desencadena, entre otras problematicas,
ascensos y descensos en lugares no autorizados, aumento
en la congestion y un alto nimero de hechos de transito.
Este sistema obsoleto de operacién también genera costos
asociados para las y los conductores, que hasta el momento
no han sido tratados, pero que tienen alto impacto en
su calidad de vida. Por ejemplo, incertidumbre laboral,
esquemas de contratacion poco justas e impactos directos
en su salud.

Estos problemas de oferta de transporte publico
también se reflejaban en crecientes niveles de saturacion
vial, situacion que diversos estudios calificaban a la Ciudad
de México como la ciudad de mayor congestion vehicular en
el mundo?®. Otros factores que contribuyen a la congestion
vehicular son el modelo de expansion urbana extendido,
fragmentado y de baja densidad; la oferta insuficiente de
transporte publico que genere alternativas viables al uso
del automovil privado; el desorden en la operacion del
transporte de carga y un creciente numero de motocicletas
en las calles.

Esta problematica ha reducido la velocidad de
circulacion de forma generalizada en los ultimos anos. En
2016 la velocidad promedio en horas de alta demanda en
las avenidas principales de la ciudad era de 44.1 km/h,
mientras que en 2018 disminuy6 a 40.8 km/h (INFOVIAL,
2016; 2018). Lo anterior se puede relacionar con los
altos volumenes de vehiculos ligeros y de carga en las
vialidades registradas por INFOVIAL. En zonas centrales y
concentradoras de empleo, la velocidad promedio estimada
esde 11 km/h en hora pico (BID, 2018b).

3 De acuerdo con el TomTom Traffic Index 2017. En el informe 2019 de TomTom
Traffic Index se situa a la Ciudad de México en el sitio 13 a nivel mundial.
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2.3 Un sistema inequitativo

Los enormes problemas del sistema de movilidad generan
desigualdades, los cuales se reflejan especialmente en
diferencias en los tiempos de traslado. Por ejemplo, la
inequidad de la movilidad en la Ciudad de México se
ve reflejada en las diferencias en los tiempos promedio
de traslados entre los viajes en transporte particular y
transporte publico.

La duracion promedio de un viaje cotidiano se estimaba en
52 minutos en 2017, no obstante el tiempo de viaje es 32%
mayor en aquellos viajes que utilizan algtin transporte
publico. Asimismo, esta diferencia se hace mas evidente
si se comparan los viajes al interior de la ciudad contra
aquellos provenientes del Estado de México (Grafica 2),
siendo las personas mas desfavorecidas las que no habitan
en la Ciudad de México.

Grafica 2. Tiempos de traslado promedio por modo de
transporte de viajes relacionados con la Ciudad de México,
2017
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Fuente: Elaboraciéon propia con datos de INEGI (2018).
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3. El Programa Integral de Movilidad 2019-2024

Derivado del diagnostico de la dinamica de movilidad y del
proceso de participacion ciudadana estructurado a partir
de metodologias multisector, la Secretaria de Movilidad
elaboré el PIM 2019-2024, el cual guarda congruencia con
las principales agendas globales de desarrollo y con las
normatividades federales y locales*.

En principio, se establecié como vision del PIM 2019-
2024: colocar a las personas en el centro de las politicas
de movilidad urbana en la Ciudad de México, mediante la
creacion de un sistema integrado de movilidad que aumente
la accesibilidad para la poblacion, garantice condiciones de
vigje dignas y seguras para todas las personas, y optimice
la eficiencia del transporte de mercancias.

De igual modo, se planteé que su mision es buscar
que los sistemas, programas y proyectos de movilidad
se orienten en aumentar la accesibilidad, disminuir los
tiempos de traslado y garantizar viajes comodos, saludables
y seguros para toda la ciudadania. Asi, para hacer frente
a los problemas derivados de la fragmentacion, ineficiencia
e inequidades del sistema de movilidad de la Ciudad de
Meéxico, se plantean tres objetivos generales redistributivos
dentro del Programa:

4 De manera general, el PIM 2019-2024 se rige a nivel local por lo establecido en

el Art. 13 de la Constitucion Politica de la Ciudad, que reconoce el derecho de toda
persona a la movilidad “en condiciones de seguridad, accesibilidad, comodidad,
eficiencia, calidad e igualdad.” Asimismo, como programa sectorial, precisa “objetivos,
estrategias y metas relativas a un sector”, ademas de los mecanismos de coordinacion
interinstitucional que se requieren para su implementacién, como lo marca la Ley del
Sistema de Planeacién del Desarrollo de la Ciudad de México en su articulo 43. En
ese sentido, la Secretaria de Movilidad cumple con lo dispuesto en la Ley de Movilidad
de la Ciudad de México, en sus articulos 12 y 39 relativos a la obligacion de elaborar
el Programa Integral de Movilidad y tomarlo como el instrumento de planeacion de
la movilidad en la ciudad. Con respecto al cumplimiento al Art. 145 de la Ley de
Participacion Ciudadana de la Ciudad de México, el PIM incorpora un extenso trabajo
de participacién ciudadana. Aunado a lo anterior, el multicitado programa tiene como
parte de sus acciones prioritarias programar y ejecutar acciones especificas a favor de
las personas con discapacidad, como se establece en la Ley de Integracion al Desarrollo
de las Personas con Discapacidad de la Ciudad de México.

Como instrumento de planeacién local, los ejes que conforman el PIM se alinean al
Eje 3 Mas y mejor movilidad del Programa de Gobierno de la Ciudad de México, cuya
politica de movilidad se basa en tres ejes: Integrar, Mejorar y Proteger, los cuales tienen
como meta garantizar a la ciudadania la accesibilidad y seguridad en la realizacion
de sus viajes. Con respecto a la politica de la Ciudad de México para hacer frente a
la emergencia climatica, el PIM se alinea a la Estrategia Local de Accién Climatica
2021-2050 y al Programa de Accion Climatica 2021-2030. Para una mayor referencia,
consultar el Apartado 2. Fundamentaciéon y Alineacion.
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1) Redistribucion de los modos: Revertir o al menos
mantener el reparto modal actual de los modos
individuales motorizados, que han mostrado un
alza constante que se traduce en un aumento de la
congestion vehicular y con ello, en mayores tiempos
de viaje. A través de la inversion en infraestructura,
mantenimiento, recuperacion y renovacion de flota
se favorecera la caminata, el uso de la bicicleta y del
transporte publico, que en conjunto suman el 72% de
los viajes diarios en la ciudad y el 74% de los traslados
en la metropolis.

2) Redistribucion del espacio vial: el espacio vial de la
ciudad es limitado y debe ser priorizado de acuerdo con
criterios que beneficien a la mayoria, a los grupos de
atencion prioritaria, o que permitan resolver problemas
concretos de movilidad y sanitarios. Asi como priorizar
las formas de movilidad que transporten a mas personas
y que menos contaminen es lo mas eficiente, sostenible
y justo para la ciudad.

3) Redistribucion de los recursos: redirigir las
inversiones del sector hacia infraestructura que
favorezca la circulacion fluida y segura del transporte
publico y no motorizado, y hacia politicas publicas que
contribuyan a generar una ciudad incluyente, accesible
y equitativa, asi como en garantizar tarifas accesibles a
la ciudadania.

Con base en lo anterior, se plantearon una serie
de politicas publicas y acciones divididas en tres ejes
estratégicos, 23 estrategias y 79 lineas de accion:

Eje 1. Integrar: Se enfoca en impulsar la integracion
fisica, operacional, de modo de pago y de imagen
de los distintos sistemas de transporte de la
Ciudad de México, favoreciendo la intermodalidad
y promoviendo los viajes a pie, en bicicleta y en
transporte publico. La infraestructura y servicios se
entienden de forma conjunta y ligados a politicas
de desarrollo urbano, ambientales, economicas
y de desarrollo social, tanto a nivel local como
metropolitano. Este eje esta compuesto de 7
estrategias y 23 lineas de accion.
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Eje 2. Mejorar: Se centra en atender el estado de
abandono y deterioro de la infraestructuray servicios
de transporte actuales, con el objeto de aumentar
las condiciones de accesibilidad de la ciudadania,
disminuir tiempos de traslado, mejorar condiciones
de viaje, transparentar el funcionamiento de los
distintos sistemas de movilidad de la ciudad y
garantizar condiciones sanitarias para sus usuarios.
El Eje 2 se integra por 10 estrategias y 35 lineas de
accion.

Eje 3. Proteger: Su objetivo es cuidar la integridad
de las personas que usan los distintos sistemas
de transporte, por medio de la provision de
infraestructura y servicios incluyentes, dignos y
seguros, especialmente para los grupos de atencion
prioritaria. Asimismo, proveyendo estrategias
de movilidad sustentable para proteger el medio
ambiente. Este Eje esta conformado por 6 estrategias
y 21 lineas de accion.

Adicionalmente a esta estructura programatica,
el PIM contiene mecanismos de gestion, seguimiento y
evaluacion, que consta de 13 indicadores estratégicos de
seguimiento y de 79 indicadores de resultados. Finalmente,
como parte de la congruencia sectorial, el PIM 2019-2024
también integra los objetivos del Plan Estratégico de
Movilidad y Género 2019, asi como del Programa Integral
de Seguridad Vial (PISVI) 2021-2024.

4. Evaluacion preliminar del PIM (2019-2024)

El Programa tiene establecida una temporalidad para
su implementacion y evaluacion, especificamente esta
planeado para que todas las acciones terminen de
ejecutarse hasta 2024. No obstante, es posible realizar
una evaluacion preliminar de los resultados del PIM 2019-
2024, centrandose en aquellos proyectos mas iconicos que
han contribuido a robustecer el sistema de movilidad de
la ciudad. Para ello, se presenta la evaluacion de acuerdo
con los ejes estratégicos que conforman el PIM 2019-2024.
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4.1 Eje 1. Integrar

Para garantizar la integracion, en primer lugar, se realizo
una reestructuracion institucional. Entre los principales
cambios, la SEMOVI se hizo cargo del sistema de bicicletas
publicas Ecobici, anteriormente adscrita a la Secretaria
de Medio Ambiente; se cre6é la Direccion General de
Coordinacion de Organismos Publicos y Proyectos
Estratégicos, encargada de coordinar las acciones y
proyectos que comparten los diferentes sistemas de
transporte publico de la Ciudad de México, y se creo el
Comité del Sistema Integrado de Transporte (SIT), mesa
integrada por los Organismos de Transporte de la ciudad
y la SEMOVI como cabeza de sector, para lograr acuerdos
sobre el funcionamiento del transporte entre organismos y
dependencias.®

En segundo lugar, se estableci6 una politica de
integracion, basada en la integracion grafica, operativa y
fisica de los distintos modos de transporte publico, para dar
paso a un Sistema Integrado de Transporte Puablico (SITP).

En 2019 se inici6 con la creacion de la identidad
grafica de los distintos modos de transporte de la ciudad®,
basada en los disenos originales del metro, y con la
creacion de un mapa Unico de transporte publico. El
objetivo de estas acciones es que las personas usuarias
identifiquen los distintos modos de transporte en la ciudad
y los perciban como una misma red, como un SITP.

5 La Ciudad de México cuenta con seis sistemas u Organismos de Transporte:

el Sistema de Transporte Colectivo Metro; el Metrobus; el Sistema de Transportes
Eléctricos (STE), que conglomera la operacion del Tren Ligero, Trolebtis y Cablebus; la
Red de Transporte de Pasajeros (RTP); el Organismo Regulador de Transporte (ORT),
encargado de los Centros de Transferencia Modal (CETRAM) y de los Corredores
concesionados de transporte, y finalmente, el sistema de bicicletas publicas Ecobici.

¢ Esta nueva identidad grafica quedo plasmada en el Manual de integracion grafica

y visual para el sistema integrado de transporte (SEMOVI, 2022b).
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Imagen 1. Iconografia del Sistema Integrado de Transporte
Puablico de la Ciudad de México

Fuente: SEMOVI.

Por su parte, para la integracion operativa, se ha
avanzado en la adopcion de un tnico modo de pago que
involucro la reestructuracion del sistema de peaje. En 2020
se introdujo la Tarjeta Unica de Movilidad Integrada, conun
nuevo estandar tecnologico, y se implementaron rigurosos
mecanismos para garantizar el correcto funcionamiento
del sistema. Esto con el objetivo de incorporar el pago con
la Tarjeta de Movilidad Integrada en todos los modos de
transporte, en principio la RTP y Trolebus.

Antes de extender este modo de pago a los distintos
Organismos de Transporte, eranecesario erradicar el fraude
existente en el sistema de peaje y resolver los problemas
tecnologicos que no permitian la correcta interoperabilidad
del sistema, es decir, que la tarjeta de prepago pudiera
recargarse y utilizarse de manera indiferente en el Metro,
Metrobus, Tren ligero y todos los modos del SITP. La
incorporacion del nuevo estandar tecnologico en la Tarjeta
de Movilidad Integrada y la implementacion de estrictos
protocolos en el manejo de los equipos de peaje permitieron
que esto fuera posible.

La situacion que guardaba el sistema de peaje de
prepago en la ciudad antes de 2020 era disfuncional para
las personas usuarias y representaba pérdidas para el
gobierno. Algunas tarjetas de prepago eran recargadas a
través de dispositivos que no pertenecian a los Organismos
de Transporte, generando dinero virtual que se podia
utilizar en los distintos modos de transporte sin que este
dinero llegara a las arcas del gobierno.
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En un ejercicio comparativo se muestra como
los ingresos por viaje aumentaron de 2019 a 2022 mas
de 36% en Metrobus y 19% en Metro, derivado de las
reformas realizadas en el sistema de peaje de la ciudad.
Actualmente, se muestran cifras de un sistema sano,
en donde los ingresos respaldan los viajes realizados,
incluso existen excedentes que provienen de Tarjetas de
Movilidad, recargas y aun no utilizadas. Si se considera la
diferencia entre los ingresos de 2019 y lo que se debi6 de
captar por la tarifa vigente y los viajes realizados, resulta
un déficit anual en 2019, previo a las mejoras en el peaje,
de $1,335,136,476.

Cuadro 1. Ingresos promedio por viaje con la Tarjeta
de Movilidad Integrada, 2019-2022

Metro $5.00 $4.2 $5.0 -$659,823,920 +19%

Metrobuis $6.00 $4.4 $6.0 -$675,312,556 +36%

Fuente: Elaboracién propia con datos de ingresos por recargas a la
tarjeta de prepago y pasajeros transportados con prepago.

Una vez que se logré un sistema de peaje confiable,
fue posible la integraciéon de la Tarjeta de Movilidad
Integrada en RTP, Trolebus, las nuevas lineas de Cablebus,
asi como en unidades transporte concesionado. También
se ha extendido el pago con tarjeta de prepago a sanitarios
de CETRAM y ha sido posible que mas de 18 mil personas
con discapacidad puedan acceder de manera gratuita al
SITP mediante una Tarjeta de Movilidad Integrada especial.

En cuanto a la integracion fisica, la prioridad ha
sido la atencion en la movilidad de las personas que mas
lo necesitan. Se han integrado al SITP las lineas y modos
de transporte publico que ofrecen la mejor calidad de viaje,
en los lugares de mayor densidad poblacional y con un
alto grado de marginacion. Ejemplo de ello son las nuevas
lineas de Cablebus o la linea elevada de Trolebus, que son
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una extension a la red de transporte publico y atienden
a las zonas con mayor marginacion social. Asimismo, los
proyectos de movilidad activa como es la infraestructura
ciclista y los biciestacionamientos han formado parte del
SITP de la ciudad.

Entre los proyectos de infraestructura mas
relevantes que han cambiado la experiencia de viaje de
las personas usuarias, se encuentran las Lineas 1 y 2
del nuevo sistema Cablebus. La primera linea con una
extension de 9.2 kilometros, es el segundo teleférico
urbano mas extenso del mundo y registra un promedio
diario de 55 mil viajes. En el caso de la Linea 2 en
Iztapalapa, sus 10.6 kms. la posicionan como la linea de
teleférico urbano mas larga del mundo (Guiness, 2021), en
la cual se registran, en promedio, 76 mil viajes al dia. El
ahorro de tiempo que ha representado para las personas
usuarias se estima que es de 45% en la Linea 1 y 49% en
la Linea 2.

Por su parte, la primera etapa del trolebus
elevado® registra diariamente 70 mil viajes en promedio,
representando un ahorro de tiempo de mas de 60%.
Anteriormente, el trayecto de Constitucion de 1917 a
Acahualtepec (UACM) tomaba alrededor de 55 minutos,
en la actualidad el trayecto se completa en 18 minutos.

Las ampliaciones del sistema de Metrobus ha sido
otra forma de dotar de infraestructura a zonas de la
ciudad que contaban con escasas e ineficientes opciones
de transporte. Con las ampliaciones de las Lineas 3, 4 y
5 se han beneficiado a 584,000 habitantes. La Linea 3 se
amplio 4.3 km. de Etiopia a Santa Cruz Atoyac, que en su
radio de influencia beneficia a 83 mil personas; la Linea
4 se extendié 10 km de Hidalgo a Alameda Oriente, en
beneficio de 64 mil personas, y en el caso de la Linea 5
su ampliacion fue de 18.5 km, desde San Lazaro hasta
la Prepa 1 en Xochimilco, en su radio de influencia se
beneficia a 437 mil personas.

6 Este se extendera eventualmente a Mixcoac, mediante un recorrido a nivel, y con

una extensién a Chalco, que sera mixta: elevada y a nivel.
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Mapa 2. Proyectos de ampliacion de la red del
Sistema Integrado de Transporte Piblico

&

Proyectos de infraestructura

Cablebls == Metrobls == Troleblis —— Red detransporte

Grado de marginacion urbana 2010
Bl vy alto Alto Medio Bajo Muy bajo No aplica

Fuente: Elaboracién propia con datos de CONAPO (2012).

Por su parte, el sistema Ecobici, la infraestructura
ciclista y los biciestacionamientos han sido fundamentales
para transitar hacia la movilidad compartida y sustentable
en la ciudad, con la ventaja de ser el servicio del SITP
de menor costo por viaje. En ese sentido, la ampliacion
de la cobertura de Ecobici a las alcaldias de Alvaro
Obregon, Coyoacan y Azcapotzalco ofrece una alternativa
mas de intermodalidad con un avance a febrero de 339
cicloestaciones instaladas.

Adicionalmente, la construccion de
biciestacionamientosenlas estaciones del SITP: Buenavista,
Martin Carrera, El Rosario, Tlahuac, Olivos, Escuadron
201, fortalecen la integracion de movilidad activa a la red
de transporte, promoviendo la intermodalidad entre la
bicicleta y el transporte publico.

DR © 2022. Revista de Administracion Publica
https://inap.mx/revista-de-administracion-publica/



Esta revista forma parte del acervo de la Biblioteca Juridica Virtual del Instituto de Investigaciones Juridicas de la UNAM
www.juridicas.unam.mx https://biblio.juridicas.unam.mx/bjv http://revistas-colaboracion.juridicas.unam.mx

118  Revista de Administracién Publica No.159, Volumen LVII, No. 3

Una de las acciones mas desafiantes que se han
realizado es la reforma integral del servicio de transporte
publico colectivo a través de la instrumentacion del
Programa de Regularizacion para el Transporte Colectivo
Concesionado, la regulacion mediante esquemas de
sustitucion y la incorporacion del servicio colectivo
concesionado de corredores y zonal en el SITP. La finalidad
de la regulacion e integracion del transporte publico
colectivo concesionado se plante6 como resultado de
identificar el abandono de las condiciones de operacion
y las problematicas del esquema de transporte hombre-
camion. Esta accion, ademas, se alinea con el objetivo
general de promover la integracion fisica, operacional y
del modo de pago e imagen del SITP. Dos de los ejemplos
mas sobresalientes de este cambio de esquema han sido
los corredores Zonal Cuautepec, la primera empresa de
caracter regional, y el Corredor Legaria (Gaceta Oficial de
la Ciudad de México, 2022a y 2022b).

En ese sentido, los distintos componentes de la
integracion del SITP han favorecido que el transporte
publico funcione de manera coordinada y resiliente, en
forma de una red integrada. Es por ello que la integracion
grafica, operativa y fisica, han hecho posible atender
contingencias ocurridas en el metro, como el incendio de
su centro de control a principios de 2021 o el lamentable
suceso de la Linea 12 que dejo inhabilitada la linea por
mas de un ano.

De igual manera, la creacion del SITP ha permitido
que la Linea 1 del Metro, la linea mas importante del
sistema, pueda ser renovada completamente, dejando de
operar parcialmente durante mas de un afio. Medio millén
de personas que utilizaban parte de la linea han encontrado
alternativas en el resto de la red, que sin acciones por
integrar y mejorar su movilidad no hubiera sido posible.

4.2 Eje 2. Mejorar

Como parte del objetivo de mejorar la calidad del servicio
del transporte publico, el avance en la renovacion de
la flota de autobuses ha sido importante. En el caso de
Metrobus se han adquirido 278 unidades nuevas, ademas
de las 60 unidades eléctricas pertenecientes a la linea 3,
convirtiéndola en la primera linea electrificada de BRT
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con autobuses articulados del pais. Respecto a la Red de
Transporte de Pasajeros (RTP) desde 2019 se han adquirido
468 unidades. Y el caso mas relevante, es el del Trolebus,
que ha sumado 318 nuevas unidades, permitiendo renovar
el servicio, asi como recuperar la linea 9 (Villa de Cortes-
Iztacalco) y extender servicios (a Pantitlan L2), gracias a
que las unidades cuentan con baterias que les permiten
autonomia de hasta 70 km.

Dentro del PIM 2019-2024 se disen6 como indicador
de la capacidad del sistema, el porcentaje de unidades
de transporte publico dentro de su rango de vida util.
Para el caso de Metrobus, en 2018, 80% de sus unidades
operaban con menos de 10 anos de antigiedad, cifra
que se ha incrementado a 90% en 2022 con la continua
adquisicion de nuevas unidades. Para el caso de RTP el
51% de su flota de se encontraba dentro de su rango de
vida util, situacion que se mejoro en el ano 2022 con la
adquisicion de nuevas unidades, que representan 60% de
su flota en operacion. Para el caso de Trolebus, en 2018,
la totalidad de su flota se encontraba fuera de su rango de
vida 1til; con la adquisicion de nuevas unidades al 2022,
100% de su flota ha quedado renovada, siendo el caso mas
emblematico (Grafica 3).

Grafica 3. Porcentaje de unidades por sistema dentro
de su rango de vida util, 2018 - 2022
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Fuente: Elaboracién propia.
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Es importante resaltar dos proyectos de renovacion
de transporte publico masivo. El primero consistio en la
renovacion total de la via doble del tren ligero en 2020, que
redujo el tiempo entre estaciones en un 40%, beneficiando
a 100 mil personas que diariamente lo utilizan. El segundo,
es el proyecto mas ambicioso en América Latina: la
modernizacion total de la Linea 1 del Sistema de Transporte
Colectivo Metro, la cual tiene 53 anos de operacion y
transporta a mas de 700 mil personas al dia. Este proyecto
incluye la modernizacion de las vias, los sistemas eléctricos,
de comunicacion, asi como la compra de nuevos trenes.
Este inici6 en 2022 y se espera finalizar en 2023.

Como acciéon transversal a la regularizacion del
transporte publico colectivo y la integracion de éste al SITP,
se realiza la renovacion del parque vehicular del transporte
concesionado, a través de la adquisicion de 489 autobuses
nuevos mediante Programas de Sustitucién de Unidades
de Ruta, lo que ha implicado la chatarrizacion de 1,214
unidades de ruta con hasta 30 afnos de antigtiedad.

Finalmente, en cuanto a la nueva infraestructura
vial para soluciones de conexiones y de nodos viales, se
han construido en la alcaldia Iztapalapa los puentes en
Emiliano Zapata (352 m.) y en Eje 6 Sur (570 m.); en la
alcaldia Venustiano Carranza, el puente Galindo y Villa
con una extension de 1.6 kms. y el puente en Zaragoza (332
m.). Asimismo, en la alcaldia Xochimilco, se cuenta con la
construccion del puente Cielito Lindo (Canal Nacional) con
una extension de 2.1 kms. y en la alcaldia Cuajimalpa, el
puente Chamixto. Actualmente, se encuentra en obra el
puente Gran Canal en la alcaldia Venustiano Carranza.
Estas obras benefician a los 2,675 mil viajes que se realizan
diariamente.

4.3 Eje 3. Proteger

Con la finalidad de transitar hacia una movilidad segura
para todas las personas, asi como favorecer la movilidad
no motorizada, desde ano 2019 se han incrementado de
forma importante los kilémetros de infraestructura vial
ciclista, que pas6 de 274 kilometros en 2018 a 5167 en

7 Se incluye el total de infraestructura vial ciclista habilitada en la CDMX (Alcaldias
y gobierno central)

DR © 2022. Revista de Administracion Publica
https://inap.mx/revista-de-administracion-publica/



Esta revista forma parte del acervo de la Biblioteca Juridica Virtual del Instituto de Investigaciones Juridicas de la UNAM
www.juridicas.unam.mx https://biblio.juridicas.unam.mx/bjv http://revistas-colaboracion.juridicas.unam.mx

Salvador Medina Ramirez y otros. Programa Integral de Movilidad 2020-2024... 121

2022 (Mapa 2). Del mismo modo que se ha ampliado el
poligono de servicio de Ecobici a tres nuevas alcaldias,
pasando de 480 cicloestaciones con 6 mil S00 bicicletas a
687 estaciones con 9 mil 300 bicicletas.

En ese sentido, la movilidad ciclista se ha promovido,
de acuerdo con el Censo de Poblacion y Vivienda 2020
(INEGI, 2021) y la Encuesta Intercensal (INEGI, 2016), los
traslados ciclistas a la escuela y al trabajo en la Ciudad
de México han aumentado 61%, pasando de 93,797 a
151,462 viajes diarios.

Mapa 3. Crecimiento de la Infraestructura vial ciclista
entre 2019 y 2022

Fuente: Elaboracién propia
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Ademas, junto con la ampliacion del sistema ECOBICI
y la construccion de nuevos kilémetros de infraestructura
vial ciclista, desde 2019 se ha incrementado el nimero de
Biciescuelas: actualmente cuenta con ocho sedes y una
asistencia de mas de 56 mil personas entre 2020 y 2022.

Adicionalmente, en el ano 2021 se publico el
Programa Integral de Seguridad Vial 2021- 2024 (PISVI,
2021a), documento que engloba el conjunto de estrategias
y acciones orientadas a mejorar la seguridad vial y cuyo
objetivo es la reduccion del 30% de las muertes por hechos
de transito ocurridas en sitio para el anno 2024.

En ese sentido, se implement6é el programa de
Fotocivicas, que habuscado promover el cambio de conducta
a través de la formacion y la educacion. De acuerdo con
Institute for Transportation and Development Policy México
(ITDP, 2021) y Madrigal y Rodriguez (2021), el programa
de Fotocivicas ha contribuido a la disminucion de mas de
14% en los hechos de transito en las inmediaciones de
las camaras y radares. A diferencia del programa anterior
de Fotomultas, el programa actual siguié una logica de
seguridad vial y no un objetivo meramente recaudatorio, lo
que se ha traducido en mejoras puntuales en los siniestros
de transito.

Con el fin de dar seguimiento al comportamiento de
los hechos de transito en la Ciudad de México, asi como
generar insumos para el diseno e implementacion de
estrategias para la seguridad vial, desde finales de 2018
se han publicado 17 reportes trimestrales de hechos de
transito. Los registros de cada reporte provienen de tres
fuentes de datos principales: registros de la Secretaria de
Seguridad Ciudadana (SSC), la Procuraduria General de
Justicia (PGJ) y el Centro de Comando, Control, Computo,
Comunicaciones y Contacto Ciudadano de la Ciudad de
Meéxico (C5). De forma general, estos reportes contienen
series comparativas de la evolucion de siniestros, asi como
una desagregacion por tipo de evento, usuario de la via y
condicion de los implicados.

Con relacion a lo anterior, ademas de los reportes
trimestrales de hechos de transito, se disen6é un sistema
de seguimiento de la informacion de seguridad vial, el cual
recibe actualizaciones trimestrales y permite acceder de
forma sencilla a informacion sobre los incidentes viales en
la ciudad.
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Estas acciones han venido en linea con la
recuperacion de parques y espacios publicos con criterios
de seguridad vial. Se han intervenido 16 parques y espacios
entre 2019 y 2022, entre los que destacan el Parque
Lineal Gran Canal con 7.59 hectareas, el parque Ecologico
Xochimilco con mas de 80 hectareas, Parque Cuitlahuac
con 42 hectareas, Parque Cantera de 4.65 hectareas y el
Parque Lineal Eje 6 Sur con 2.3 hectareas.

El fortalecimiento de las medidas de seguridad en
los CETRAM forma parte de las acciones con perspectiva
de género para mejorar la seguridad de las usuarias de
estos espacios. En 2022 se intervinieron 35 centros con
mantenimiento de luminarias, adecuacion de pasos
peatonales y la instalacion de camaras de seguridad. Esta
ultima accion esta en linea con el Plan Estratégico de
Género y Movilidad (SEMOVI, 2019).

4.4 Resultados globales preliminares

Hacia 2019 la oferta de transporte publico masivo de la
Ciudad de México beneficiaba directamente a 3.9 millones
de personas que residian en las inmediaciones de las
estaciones y paradas de los distintos sistemas. Con la
construccion de las lineas 1 y 2 de Cablebus, del trolebus
elevado, asi como las ampliaciones de las lineas 3, 4y 5
de Metrobus, la cobertura de la red de transporte masivo
ahora permite atender a casi 4.5 millones de personas, es
decir, un incremento del 11% en la poblacion residente en
area urbana de la ciudad beneficiada por estas acciones
(INEGI, 2021).

Este es un indicador relevante, en tanto que la
cercania al transporte publico es uno de los factores
involucrados en el proceso de eleccion modal de las
personas y de los recursos, monetarios y de tiempo, que
invierten las personas en llevar a cabo sus desplazamientos
cotidianos.
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Mapa 4. Cambio en la cobertura de transporte publico
masivo en la Ciudad de México 2019 y 2022

2019 ’ k: /-' 2022

Sin coberturs Con sisterna
Fuente: Elaboracién propia

Otro resultado positivo asociado a la habilitacion
de los diferentes proyectos mencionados es la reduccion
en los tiempos de traslado de las personas usuarias. En
la mayor parte de los proyectos habilitados se han tenido
reducciones en los tiempos de traslado mayores al 40%,
respecto al tiempo que las personas usuarias destinaban
para hacer el mismo trayecto en los servicios de transporte
existentes en las zonas donde se llevaron a cabo.
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Cuadro 2. Reduccion de tiempos de traslado por proyecto
de transporte, 2019-2022

Ampliacion Linea 3 41 23 44%
Metrobiis Ampliacién Linea 4 50 27 46%
Ampliacion Linea 5 150 133 11%
Trolebus Elevado 26 14 46%
Servicio de
Transportes Cablebuis Linea 1 49 27 45%
Eléctricos
Cablebuis Linea 2 57 29 49%

Fuente: Elaboracion propia
* Promedio de tiempos de recorrido de servicios de transporte que

cubrian la demanda en la zona de implementacién de los proyectos.
** Tiempos de recorrido estimado en estudios de factibilidad

Esto se asocia tanto a la sustitucion de vehiculos
de baja capacidad por otros de mayor capacidad, asi
como la habilitaciéon de corredores con carriles exclusivos
0 que permiten el paso a través de la traza urbana (como
en el caso del Cablebus). La reduccion en los tiempos
dedicados al traslado, no so6lo es un indicador del éxito
en la implementacion de los proyectos, sino también un
indicador del tiempo que las personas usuarias pueden
recuperar pararealizar otro tipo de actividades productivas,
de esparcimiento o de cuidado.
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5. Comentarios finales

Durante la elaboracion del PIM 2019-2024 y de su
ejecucion se presentdé en 2020 la pandemia SARS-Cov
2 (COVID-19), la cual impacté a México, y en particular
con mayor intensidad a la ZMVM. Por ello, se decretaron
una serie de medidas encaminadas a hacer frente a la
crisis de salud publica. El 23 de marzo inici6 la Jornada
Nacional de Sana Distancia, un programa nacional que
consiste en medidas de distanciamiento social, reduccion
de la movilidad y cuidados personales. El 30 de marzo,
el Consejo de Salubridad General publico en el Diario
Oficial de la Federacion, el Acuerdo por el que se declara
como emergencia sanitaria por causa de fuerza mayor a
la epidemia de COVID-19 y se determinan las actividades
no esenciales en los sectores publico, privado y social.
Mientras el Gobierno de la Ciudad de México establecio
Acciones Extraordinarias que, conforme con el Acuerdo
del Consejo de Salubridad General del Gobierno Federal,
tenian como propoésito evitar el contagio y propagacion del
COVID-19.

Un elemento central de los acuerdos fue la gestion
de los sistemas de movilidad en la Ciudad para reducir
los contagios. Se establecen dos medidas centrales: a) la
suspension de las actividades de sectores no esenciales
para reducir los desplazamientos, y b) el fortalecimiento
de los protocolos sanitarios en el transporte publico.
Como resultado de la primera medida se redujo de manera
importante el aforo de pasajeros en el sistema de movilidad.

Estas medidas llevaron a la alteracion del niumero de
viajes en todas sus modalidades. Por ejemplo, de marzo a
diciembre de 2020 la disminucion promedio de la afluencia
fue de alrededor del 51% en el STC Metro, 54% en el
Metrobus, 77% en el Tren Ligero y 58% en el Suburbano.
Mientras que Trolebtis, RTP y Mexibus registraron
disminuciones del 48% y 44% respectivamente, para el
caso de ECOBICI la reduccion fue del 62% (Ilustracion
9). Hasta noviembre de 2021 la tendencia en la reduccion
de usuarios de estos medios de transporte se mantuvo
similar en el STC Metro (49.5%), el servicio de RTP (41%)
y el Mexibus (48%). Sin embargo, la disminuciéon en la
afluencia fue menor para el caso del Metrobus (32%), el
Tren Ligero (49%), el Trolebus (7.53%), el Tren Suburbano
(50%) y el servicio de ECOBICI (50%) (ADIP, 2021).
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De igual manera se adoptaron otro tipo de medidas
encaminadas a realizar viajes con menor riesgo de
contagio. Con tal propésito, el gobierno de la Ciudad de
México implementé 50.96 km de vias ciclistas emergentes,
se impulso la mejora regulatoria y tramites a distancia, el
teletrabajo o el uso de cajones de estacionamiento para
la instalacion de restaurantes en espacios ventilados
(Programa Ciudad al Aire Libre). Algunas de estas medidas
mostraron ser un éxito, por lo que han perdurado, como
el programa “Ciudad al Aire Libre” o la permanencia de
las ciclovias de Insurgentes (SEMOVI, 2021b) y de Av.
Camarones (SEMOVI, 2021c).

Es importante resaltar que la emergencia sanitaria
derivada de la pandemia gener6 una crisis econoémica a nivel
mundial y en México. Esto provoco una caida de los ingresos
por tarifa de los diferentes medios de transporte publico,
junto con la caida del pasaje, estresando las finanzas de
los diferentes servicios presentes en la CDMX. Aun mas
importante, se requiri6é un reajuste presupuestal en toda la
administracion publica para atender la emergencia sanitaria
y salvar miles de vidas. Esto tuvo como consecuencia que
diversos proyectos de movilidad se pausaran o pospusieron.
Por ejemplo, se estableci6 como meta la construccién de
4 lineas de cablebus en la administracion 2018-2024, no
obstante so6lo se construiran 3 lineas.

De igual modo, los efectos de la pandemia a largo plazo
aun no son del todo claros en como alter6 los patrones de
movilidad de la Ciudad de México, por lo que eventualmente
se requerira una nueva Encuesta Origen Destino de la
ZMVM. Lo cierto, es que la pandemia impulsé el reparto
de mercancias a domicilio y el uso de la motocicleta. Esto
ultimo es importante, pues los hechos de transito mortales
en motos se han incrementado de formas no previstas. En
2018 representaban el 17% de todos los hechos de transito
(SSC, 2018) y para 2022 representan el 39% del total,
este ultimo para el periodo de enero a septiembre de 2022
(SEMOVI, 20223a).

A pesar de estas circunstancias, la administracion
2018-2024 ha realizado una inversion historica en la
integracion de la red de movilidad, en mejoras de la
infraestructura y en nuevos servicios. La vision de mejorar
el traslado de las personas, de 8 millones de viajes diarios,
es lo que impulsa estas acciones del PIM.
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El mayor ejemplo de ello es que la expansion del
sistema de movilidad integrada se ha dado reduccion de
tiempos de viaje en areas periféricas y con alta marginacion
como en Cuautepec, Sierra de Santa Catarina, Xochimilco
y Alameda Oriente. En suma, a pesar de las dificultades
anteriores se esta avanzando en el cumplimiento de los
objetivos redistributivos planteados en el PIM 2019-2024,
y por los resultados parciales se puede considerar hasta el
momento positiva su implementacion.
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